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ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการเดินทางเข้าสู่ย่านธรุกิจในชัว่โมงเรง่ด่วนสงูสดุเช้า :  
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กฤษฎา  นามฉิมพล1ี* และ ศริดล  ศริธิร2 
 
บทคดัย่อ 
 งานวจิยัน้ีเพื่อหาความสมัพนัธ์ระหว่างปจัจยัทางดา้นกายภาพ การใช้ประโยชน์ที่ดนิและขอ้มูลปรมิาณจราจรกบั
ความแตกต่างของเวลาทีม่ปีรมิาณจราจรสงูสดุกบัเวลาตัง้ตน้ เวลา 7.00 น. เพื่อหาปจัจยัทีส่ง่ผลต่อความแตกต่างของ
เวลาที่มปีรมิาณจราจรสูงสุด การศกึษาน้ีได้ทําการคดัเลอืกจุดสํารวจรวมทัง้สิ้น 14 จุด ภายในเขตเทศบาลนคร
นครราชสมีา ใชก้ารวเิคราะห์ทางสถติดิ้วยสมการเชงิเสน้แบบพหุ (Multiple linear Regression) วเิคราะห์หา
ความสมัพนัธร์ะหวา่งปจัจยัทางดา้นกายภาพ การใชป้ระโยชน์ทีด่นิและขอ้มลูปรมิาณจราจรกบัความแตกต่างของเวลา
ทีม่ปีรมิาณจราจรสงูสุดกบัเวลาตัง้ตน้  เวลา 7.00 น. ซึ่งจากผลการวเิคราะหพ์บวา่ ปจัจยัทางดา้นกายภาพและการใช้
ประโยชน์ทีด่นิสง่ผลต่อความแตกต่างของเวลาทีม่ปีรมิาณจราจรสงูสดุน้อยมาก สว่นปจัจยัทีม่อีทิธพิลต่อความแตกต่าง
ของเวลาทีม่ปีรมิาณจราจรสงูสดุต่อทีส่ง่ผลไดแ้ก่ ความเรว็เฉลีย่ของระยะทาง (Space Mean Speed) ระยะทางจากจุด
สาํรวจถงึจุดอา้งองิที ่1 (ตลาดแมก่มิเฮง) ระยะทางจากจุดสาํรวจถงึสถานศกึษาทีใ่กลท้ีส่ดุ และจาํนวนรถโดยสาร ซึง่มี
คา่สมัประสทิธิก์ารตดัสนิใจปรบัแก ้(Adjusted R2) เทา่กบั 0.498  
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Factors Influencing Traveling to Central Business District during the Morning 
Peak Hour: A Case Study of Nakhon Ratchasima Municipality 
 
Krissada  Namchimplee1* and Siradol  Siridhara2 
 
Abstract 
 The main purpose of this research was to study factors influencing traffic density at peak hour in the 
morning. These factors included location, land use, and other traffic characteristics which hypothesized to 
influence the peak time of traffic density comparing to reference up time at 7.00 A.M. This research was 
conducted based on 14 selected observation areas in Nakorn Ratchasima Municipality. Multiple Linear 
Regression technique was used to analyze relation between these physical and traffic characteristics and 
peak time of street traffic. The research showed that physical factors and land use had little influence over 
time difference toward traffic density period. On the contrary, the main factors influencing time difference 
toward highest traffic density period were space mean speed, distance from observed point to the first 
reference point (Mae Kim Heng market), distance from observed point to the nearest education institute, and 
number of public transportation with adjusted coefficient of determination (adjusted R2) at .498. 
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1.  บทนํา 
 จังหวัดนครราชสีมาเป็นเสมือนประตูที่เชื่อมโยง
ระหว่าง กรุงเทพมหานคร ภาคกลาง ภาคเหนือ และ
ภาคใต้ เขา้กบัจงัหวดัต่าง ๆ ในภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ
ทําให้มีประชาชนเดินทางสัญจรผ่านเส้นทางภายใน
จังหวัดนครราชสีมาเป็นจํานวนมาก ประกอบกับ
เศรษฐกจิมกีารขยายตวัโดยในปี พ.ศ. 2554 มแีนวโน้ม
เพิม่ขึน้จากปี พ.ศ. 2553 ทัง้ในภาคอุตสาหกรรม ภาค
การเกษตร และภาคการขนสง่ คดิเป็นรอ้ยละ 23.01 
21.91 และ 14.52 ตามลาํดบั [1] นอกจากน้ียงัมจีาํนวน
ประชากรเพิม่ขึน้อย่างรวดเรว็ เน่ืองจากปรมิาณแรงงาน
ในชนบทได้อพยพเข้ามาในเขตอําเภอเมอืง เพื่อตัง้ถิ่น
ฐานและประกอบอาชพีในเมอืงมากขึน้ทาํใหอ้ําเภอเมอืงที่
มอีตัราการเพิม่ขึน้รอ้ยละ 3.25 [2] ขณะเดยีวกนักม็ี
โรงงานอุตสาหกรรมต่าง ๆ เขา้มาตัง้ฐานการผลติ และมี
การขยายฐานการลงทุนของบรษิทัต่าง ๆ เพื่อการผลติ
อุตสาหกรรมและบรกิารต่าง ๆ ซึ่งทําใหเ้กดิการขยาย
ตวัอย่างรวดเร็วทําให้มคีวามต้องการใช้ที่อยู่อาศยัเพิม่
มากขึน้ ทําใหเ้กดิความหนาแน่นแออดั และมคีวาม
ตอ้งการในการเดนิทางเพิม่สงูขึน้ ปญัหาดงักล่าวสง่ผลให้
มกีารจราจรตดิขดัในเขตอําเภอเมอืง นอกจากน้ียงัสง่ผล
กระทบกบัเศรษฐกจิ สงัคม สิง่แวดลอ้มและวถิชีวีติของ
ประชนเป็นอยา่งมาก 
ปญัหาการจราจรในเขตเมอืงส่วนใหญ่เกดิจากความ
ไม่สมดุลของความต้องการเดนิทาง (Travel Demand) ที่
มากเกนิกว่าความสามารถของระบบขนส่ง (Capacity) ที่
มอียู่จะรองรบัได ้[3] ดงันัน้การทําใหป้ญัหาดงักล่าวหมด
ไปนัน้ สามารถจดัทําไดโ้ดยการควบคุมความต้องการ
เดนิทางในชว่งเวลาหน่ึง ๆ ไมใ่หเ้กนิความสามารถในการ
รองรบัความตอ้งการเดนิทางของระบบขนสง่ซึ่งเทคนิคที่
นิยมใช้ในการควบคุมความต้องการเดินทางดังกล่าว 
ไดแ้ก่ การจดัการความตอ้งการเดนิทาง (Travel Demand 
Management, TDM) โดยทัว่ไป TDM คือ วิธีการหรือ
กระบวนการที่ใช้เพื่อลดปริมาณการเดินทางโดยใช้
มาตรการเพื่อทําให้การเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคล
ยากขึน้ หรอืเพื่อเพิม่ทางเลอืกในการเดนิทาง โดยมุง่หวงั
ให้เกิดการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเดนิทางของผู้ใช้
รถยนต์ส่วนบุคคลให้เปลี่ยนมาใช้ระบบขนส่งอื่น ๆ ที่
สามารถเคลื่อนยา้ยผูโ้ดยสารไดจ้าํนวนมาก (ระบบขนสง่
สาธารณะ) หรอืระบบขนส่งที่ใช้พืน้ที่ถนนน้อย (การเดนิ
และจกัรยาน) เพื่อลดการตดิขดัของยานพาหนะและทาํให้
โครงข่ายถนนสามารถรองรบัการให้บรกิารผู้เดนิทางได้
อย่ า งมีประสิทธิภาพ  เช่ นการศึกษาของ  Aoun, 
A. et al. [4] ไดศ้กึษาการลดความตอ้งการทีจ่อดรถและ
การจราจรแออัดที่มหาวิทยาลัยอเมริกาในเบรุต 
(American University of Beirut, AUB) โดยใชว้ธิจีดัการ
ความตอ้งการการเดนิทาง (TDM) ผลปรากฏวา่ การขยาย
อุปทานที่จอดรถไม่ได้เป็นทางออกในระยะยาวและยงั
สง่ผลใหเ้กดิปญัหาการจราจรตดิขดัและดงึดดูใหผู้ข้บัขีใ่ช้
รถยนต์มากขึ้น จงึได้เสนอการใช้แท็กซี่ร่วมกนัแบบได
นามกิซึง่มอีตัราการเชา่รถแทก็ซีใ่นอตัราทีส่งูและลดราคา
คา่โดยสารขนสง่สาธารณะและไมจ่าํกดัการเขา้ถงึ 
นอกจากน้ียงัมวีธิกีารลดความตอ้งการในการเดนิทาง
ดว้ยระบบการเกบ็ค่าจราจรแออดั (Congestion Pricing) 
ในการเกบ็เงนิค่าเขา้พืน้ที ่ยกตวัอยา่งเช่น การศกึษาของ 
Cain, A et al [5] ไดศ้กึษาการกระจายความตอ้งการใน
การเดินทางในช่วงเวลาหน่ึงด้วยการเก็บเงนิค่าจราจร
หนาแน่น (Congestion Pricing) ใน ฟลอรดิา ผลปรากฏ
วา่ความยดืหยุน่ของราคาต่อความตอ้งการในการเดนิทาง
เท่ากบั -0.03 ถงึ -0.36 ช่วงทีม่ผีลกระทบสงูสุดคอืช่วง
สงูสดุเชา้ (Morning peak) 
 การศกึษาวจิยัเกี่ยวกบัปจัจยัที่มอีิทธพิลต่อการเดนิ
ทางเข้าสู่ย่านธุรกิจในช่วงชัว่โมงเร่งด่วนเช้า ในเขต
เทศบาลนครนครราชสมีา ไดเ้ลอืกทาํการศกึษาในช่วงเชา้
เน่ืองจากมกีจิกรรมที่ก่อใหเ้กดิการเดนิทางเขา้สู่พืน้ที่ใน
เขตเมอืงเป็นจํานวนมาก เช่น การเดนิทางไปยงัโรงเรยีน 
ตลาด สถานที่ราชการ เป็นต้น การศกึษาน้ีจะพจิารณา
ปจัจยัดา้นลกัษณะทางกายภาพและขอ้มูลปรมิาณจราจร
ซึ่งทําการนับปริมาณจราจรสูงสุดในช่วงเช้าซึ่งการนับ
ปริมาณจราจรวิธีน้ีสามารถลดความผิดพลาดของการ
ทาํนาย AADT ได ้1 ใน 4 หรอืสามารถทาํนายการนบั 24 
ชัว่โมงที่สถานีหรอืจุดนัน้ได้ [6] ซึ่งผลดงักล่าวจะเป็น
ประโยชน์ในการแกไ้ขปญัหาจราจรในอนาคต 
งานวจิยัน้ีวตัถุประสงค ์เพื่อศกึษาปจัจยัดา้นลกัษณะ
ทางกายภาพและขอ้มูลปรมิาณจราจรที่มคีวามสมัพนัธ์
กบัความแตกต่างของเวลาที่มปีรมิาณจราจรสูงสุด และ
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เพื่อเป็นแนวทางในการวเิคราะหล์กัษณะจราจรในชัว่โมง
เรง่ดว่นสงูสดุเชา้ของเขตเทศบาลนครนครราชสมีา  
ขอบเขตของงานวิจัยน้ีมี จะทําการศึกษาในเขต
เทศบาลนครนครราชสมีา 
 
2.  ทฤษฎีท่ีเก่ียวข้อง 
2.1  การวิเคราะหค์วามถดถอย 
 การวิ เ ค ร า ะห์ความถดถอย เชิงพหุ  (Multiple 
Regression Analysis) เป็นการศกึษาความสมัพนัธ์
ระหวา่งตวัแปรตาม 1 ตวัแปร กบั ตวัแปรอสิระตัง้แต่ 1 
ตวัแปรขึน้ไปโดยมวีตัถุประสงคเ์พื่อประมาณการค่าของ
ตวัแปรตามเมื่อได้ทราบค่าของตวัแปรอิสระแล้ว โดย
สามารถเขยีนเป็นสมการไดด้งัน้ี [7] 
 
nn XXXY   ....22110  (1) 
  
โดยที ่ Y       คอื ตวัแปรตาม (Dependent Variable)  
X       คอื ตวัแปรอสิระ (Independent Variable) 
β0     คอื เป็นระยะตดัแกน y หรอืคา่เริม่ตน้      
             ของเสน้สมการถดถอย 
β1 - βn คอื สมัประสทิธิก์ารถดถอย (Regression  
             Coefficient) ตวัที่ ถงึตวัที ่n 
 
3.  ระเบียบวิธีวิจยั 
3.1  การเกบ็รวบรวมข้อมลู 
 ข้อมูลที่ใช้ในการศึกษาน้ีเป็นข้อมูลปฐมภูมิซึ่ง
ประกอบด้วย ข้อมูลสภาพกายภาพของถนน ข้อมูล
ปริมาณจราจรในชัว่โมงเร่งด่วนสูงสุดเช้า และข้อมูล
ความเรว็ของยานพาหนะ โดยทาํการเกบ็ขอ้มลูจากการ
สํารวจในภาคสนามด้วยแบบสํารวจและแบบบันทึก
ข้อมูล โดยทําสํารวจในช่วงเช้าตัง้แต่เวลา 7.00 น.ถึง
8.30 น 
3.2  การวิเคราะหข้์อมลู 
 ในการศกึษาน้ีไดท้ําการวเิคราะหข์อ้มลูทีไ่ดจ้ากการ
สํารวจซึ่งได้แก่ ข้อมูลปริมาณจราจรในช่วงชัว่โมง
เร่งด่วนเช้า ข้อมูลความเร็วของยานพาหนะ  และ
ลกัษณะกายภาพของจุดสาํรวจ (แสดงดงัตาราง 1) โดย
ใช้สมการถดถอยเชิงเส้นแบบพหุ (Multiple Linear 
Regression) เพื่ อหาความสัมพันธ์ ร ะหว่ า งความ
แตกต่างของเวลาทีม่ปีรมิาณจราจรสงูสุดเชา้กบัตวัแปร
อสิระทีเ่กีย่วขอ้ง ซึง่แสดงดงัน้ี 
 
Time_Diff=β0+β1Q+β2S+β3PHF+β4No.lane+β5Divi+
      β6Parking+β7No.PT+β8Commer+β9Edu+    
    β10Res+β11Reg_s+β12Dist_1+β13Dist_2+ 
         β14Dist_Edu             (2) 
 
ตารางท่ี 1 อธบิายลกัษณะตวัแปรทีใ่ชใ้นการศกึษา 
ตวัแปร ความหมาย หน่วย 
ตวัแปรตาม   
Time_diff ความแตกต่างของเวลา
ทีม่ปีรมิาณจราจรสูงสุด 
ณ จุดสาํรวจกบัเวลาตัง้
ตน้ที ่โดยเวลาเริม่ต้นที ่
7:00 น.  
นาท ี
ตวัแปรตน้    
Q ปรมิาณจราจรสูงสุด ณ 
จดุสาํรวจ  
คนั/ชัว่โมง 
s ความเร็วเฉลี่ย Space 
Mean Speed (SMS)  
กโิลเมตร/
ชัว่โมง  
PHF เป็นค่าที่แสดงถึงการ
กระจายตวัของปรมิาณ
จราจรในชัว่โมงเร่งด่วน 
(Peak hour factor) 
0.25-1 
No.lane จาํนวนชอ่งจราจร ชอ่งทาง 
Divi เกาะกลางถนน 1=ม ี
0=ไมม่ ี
Parking เขตบงัคบัจอดรถ 1=ม ี 
0=ไมม่ ี
No.PT จาํนวนรถโดยสาร คนั/ชัว่โมง  
Commer การคา้ขายเชงิพาณชิย ์ 1=ม ี 
0=ไมม่ ี
Educate สถานศกึษา 1=ม ี 
0=ไมม่ ี
Residence ทีพ่กัอาศยั 1=ม ี 
0=ไมม่ ี
Reg_sign ป้ายบงัคบั  1=ม ี 
0=ไมม่ ี
Dist_1 ระยะทางของจดุสาํรวจ
จนถงึจดุอา้งองิที ่1 
(ตลาดแมก่มิเฮง)  
กโิลเมตร 
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ตารางท่ี 1 อธบิายลกัษณะตวัแปรทีใ่ชใ้นการศกึษา (ต่อ) 
ตวัแปร ความหมาย หน่วย 
Dist_2 ระยะทางของจดุสาํรวจ
ถงึจดุอา้งองิที ่2  
(ศาลากลาง)  
กโิลเมตร 
Dis_Edu ระยะทางจากจดุสาํรวจถงึ
สถานศกึษาทีใ่กลท้ีส่ดุ 
กโิลเมตร 
 
4.  ผลการวิจยั 
 ผลการวจิยัประกอบไปดว้ย ผลแบบจําลองทางเลอืก
ของความสมัพนัธ์ระหว่างความแตกต่างของเวลาที่มี
ปริมาณจราจรสูงสุดกับเวลาตัง้ต้น เวลา 7.00 น. กับ
ลกัษณะทางกายภาพของถนน การใชป้ระโยชน์ทีด่นิ และ
ปรมิาณจราจร ซึ่งใชส้มการถดถอยเชงิเสน้ในการอธบิาย
ความสมัพนัธ์ โดยคดัเลือกรูปแบบที่เหมาะสมจากค่า
สมัประสทิธิก์ารตดัสนิใจ (R) ซึง่จะเลอืกรปูแบบสมการที่
มคี่าสมัประสทิธิก์ารตดัสนิใจ (R) สงูทีสุ่ด หรอืในกรณีที่
มีตัวแปรอิสระหลายตัวจะพิจารณาค่าสมัประสิทธิก์าร
ตดัสนิใจปรบัแก้ (Adjusted R) มากกว่าค่าสมัประสทิธิ ์
การตดัสนิใจ (R) แสดงรายละเอยีดดงัต่อไปน้ี 
4.1  ทางเลือกแบบจาํลองท่ี 1 
 จากการตรวจสอบค่าสหสมัพนัธ์ของตวัแปรอิสระ 
พบว่าตวัแปรอสิระบางตวัมคีวามสมัพนัธ์กนัเอง ทําให้
ต้องมกีารปรบัแบบจําลองให้มคีวามเหมาะสม โดยทํา
การตัดตัวแปรบางตัวที่มีความสมัพนัธ์ระหว่างกันที่
ระดบันัยสําคญั 0.05 (α=0.05) หรอืที่ 95% ออกจาก
แบบจําลอง ทัง้น้ีต้องพิจารณาข้อมูลร่วมด้วย ดังนัน้
แบบจําลองที่  1 มีตัวแปรอิสระที่พิจารณาได้แก่ 
ความเรว็เฉลีย่แบบ Space Mean Speed (s) การใช้
ประโยชน์ทีด่นิดา้นพาณิชย ์(comme) การใชป้ระโยชน์
ที่ดินด้านการศึกษา (educat) จํานวนของรถโดยสาร
สองแถว (No.PT) ค่าความแปรปรวนของกระแสจราจร 
(PHF) ระยะทางจากจุดสาํรวจถงึจุดอา้งองิที ่ ตลาดแม่
กิม เฮง  (Dist_1)  และระยะทางจากจุดสํารวจถึง
สถานศึกษาที่ใกล้ที่สุด (Dis_Edu) ซึ่งนําเข้าตัวแปร
อสิระดว้ยวธิ ีEnter แสดงผลการวเิคราะหด์งัตารางที ่2 
 
 
ตารางท่ี 2 ผลการวเิคราะหแ์บบจาํลองที ่1 
Variable 
Model 1 
β T Sig. 
Constant 107.999 3.767 0.009 
s 0.718 2.844 0.029 
PHF -50.193 -0.481 0.134 
No.PT -0.241 -3.457 0.014 
comme 4.098 0.930 0.388 
educat -1.681 -0.152 0.884 
Dist_1 -16.043 -2.883 0.028 
Dis_Edu -0.040 -1.741 0.132 
R2 0.786 
Adjusted R2 0.536 
F-test 3.143 
 
 ผลการวิเคราะห์แบบจําลองที่ 1 ได้ความสัมพันธ ์
เชงิเสน้ดงัน้ี 
Time_diff = 10 7.999+0.718s-0.24No.PT- 
16.043Dist_1-0.040Dis_Edu-
50.193PHF+4.098comme- 
 1.681educat                              (3) 
โดย  
Time_diff คอื ความแตกต่างของเวลาเริม่ตน้ที ่7.00  
ถึงช่วงเวลาสุดท้ายที่มีปริมาณจราจร
สงูสดุ หน่วยนาท ี
S      คอื ความเรว็เฉลีย่แบบ Space Mean Speed 
       (SMS) หน่วย ก.ม./ชม 
Comme คอื การใชป้ระโยชน์ทีด่นิดา้นพาณิชย ์
Educat  คอื การใชป้ระโยชน์ทีด่นิดา้นการศกึษา 
No.PT  คอื จาํนวนของรถโดยสารสองแถวทีผ่า่นจุด 
        สาํรวจ หน่วย คนั/ชม. 
Dist_1  คอื ระยะทางจากจุดสาํรวจถงึจุดอา้งองิที ่1  
        (ตลาดแมก่มิเฮง) หน่วย ก.ม. 
Dis_Edu คอื ระยะทางจากจุดสาํรวจถงึสถานศกึษา 
        ทีใ่กลท้ีส่ดุ หน่วย เมตร 
PHF  คอื คา่แปรปรวนของกระแสจราจร 
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4.2  ทางเลือกแบบจาํลองท่ี 2 
 แบบจําลองที่ 2 ได้ทําการปรบัรูปแบบโดยตัดตัว
แปรอสิระทีไ่มม่คีวามสมัพนัธก์บัความแตกต่างของเวลา
ที่มีปริมาณจราจรสูงสุด (time_diff) ที่ระดับนัยสําคัญ
ที่ 0.05 (α=0.05) ทําให้แบบจําลองที่ 2 มตีวัแปรอสิระ
ทีพ่จิารณาไดแ้ก่ ความเรว็เฉลีย่แบบ Space Mean 
Speed (s) จํานวนรถโดยสารสองแถว (No.PT) ค่า
ความแปรปรวนของกระแสจราจร (PHF) ระยะทางจาก
จุดสาํรวจถงึจุดอา้งองิที1่ ตลาดแมก่มิเฮง (Dist_1) และ
ระยะทางจากจุดสํารวจถึงสถานศึกษาที่ ใกล้ที่สุด 
(Dis_Edu) แสดงผลการวเิคราะหด์งัตารางที ่4.2 
 
ตารางท่ี 3 ผลการวเิคราะหแ์บบจาํลองที ่2 
Variable 
Model 2 
β t Sig. 
Constant 99.791 3.871 0.005 
s 0.654 2.962 0.018 
PHF -42.764 -1.730 0.122 
No.PT -0.228 -3.920 0.004 
Dist_1 -14.817 -3.505 0.008 
Dis_Edu -0.030 -2.116 0.067 
R2 0.747 
Adjusted R2 0.589 
F-test 4.720 
  
 ผลการวิเคราะห์แบบจําลองที่ 2 ได้ความสัมพันธ ์
เชงิเสน้ดงัน้ี 
Time_diff = 99.791+0.654s-0.228No.PT-14.817Dist_1- 
        0.030Dis_Edu-42.764PHF                   (4) 
 
โดย  
Time_diff คอื ความแตกต่างของเวลาเริม่ตน้ที ่7.00  
ถึงช่วงเวลาสุดท้ายที่มีปริมาณจราจร
สงูสดุ หน่วยนาท ี
S      คอื ความเรว็เฉลีย่แบบ Space Mean Speed 
       (SMS) หน่วย ก.ม./ชม 
No.PT     คอื จาํนวนของรถโดยสารสองแถวทีผ่า่นจุด 
   สาํรวจ หน่วย คนั/ชม. 
Dist_1  คอื ระยะทางจากจุดสาํรวจถงึจุดอา้งองิที ่1 
   (ตลาดแมก่มิเฮง) หน่วย ก.ม. 
Dis_Edu คอื ระยะทางจากจุดสาํรวจถงึสถานศกึษา 
   ทีใ่กลท้ีส่ดุ หน่วย เมตร 
PHF  คอื คา่แปรปรวนของกระแสจราจร 
 
4.3  ทางเลือกแบบจาํลองท่ี 3 
 แบบจาํลองที ่ ไดท้าํการปรบัรปูแบบโดยทาํการตดั
ตวัแปรอสิระทีม่คีวามสมัพนัธก์บัความแตกต่างของเวลา
ที่มีปริมาณจราจรสูงสุด (time_diff) อย่างไม่มีระดับ
นัยสําคญัที่ 0.05 (α=0.05) ออก ทําให้แบบจําลองที่ 3 
มีตัวแปรอิสระที่พิจารณาได้แก่ ความเร็วเฉลี่ยแบบ 
Space Mean Speed (s) ค่าความแปรปรวนของกระแส
จราจร (PHF) จํานวนของรถโดยสารสองแถว (No.PT) 
ระยะทางจากจุดสาํรวจถงึจุดอา้งองิที ่1 ตลาดแมก่มิเฮง 
(Dist_1) และระยะทางจากจุดสํารวจถึงสถานศึกษาที่
ใกลท้ีส่ดุ (Dis_Edu) แสดงผลการวเิคราะหด์งัตารางที ่4 
 
ตารางท่ี 4 ผลการวเิคราะหแ์บบจาํลองที ่3 
Variable 
Model 3 
β t Sig. 
Constant 57.772 6.109 0.000 
s 0.008 3.547 0.006 
No.PT -0.227 -3.523 0.006 
Dist_1 -12.747 -2.845 0.019 
Dis_Edu -0.035 -2.219 0.054 
R2 0.652 
Adjusted R2 0.498 
F-test 4.218 
  
 ผลการวเิคราะหแ์บบจาํลองที ่ ไดค้วามสมัพนัธเ์ชงิ
เสน้ดงัน้ี 
Time_diff = 57.772+0.008s-0.227No.PT- 
     12.74Dist_1-0.035Dis_Edu            (5) 
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Time_diff คอื ความแตกต่างของเวลาเริม่ตน้ที ่7.00  
ถึงช่วงเวลาสุดท้ายที่มีปริมาณจราจร
สงูสดุ หน่วยนาท ี
S       คอื ความเรว็เฉลีย่แบบ Space Mean Speed 
        (SMS) หน่วย ก.ม./ชม 
No.PT  คอื จาํนวนของรถโดยสารสองแถวทีผ่า่นจุด 
       สาํรวจ หน่วย คนั/ชม. 
Dist_1  คอื ระยะทางจากจุดสาํรวจถงึจุดอา้งองิที ่1  
       (ตลาดแมก่มิเฮง) หน่วย ก.ม. 
Dis_Edu คอื ระยะทางจากจุดสาํรวจถงึสถานศกึษา 
        ทีใ่กลท้ีส่ดุ หน่วย เมตร 
 
 เมื่อทําการวเิคราะห์แบบจําลองทัง้ 3 รูปแบบ พบว่า
แบบจําลองที่ 1 ตวัแปรอิสระมคีวามสมัพนัธ์ระหว่างกนั
สงู (Multicolinearity) จงึแกป้ญัหาโดยการตดัตวัแปรอสิระ
ที่เกิดปญัหา Multicolinearity ออกจากแบบจําลอง แล้ว
วิเคราะห์ผลดงัแบบจําลองที่ 2 แต่เน่ืองจากค่าในแบบ 
จาํลองไม่มรีะดบันัยสาํคญัทางสถติทิี ่0.05 จงึตอ้งทําการ
วิเคราะห์แบบจําลองที่  แล้วเปรียบเทียบเลือกแบบ 
จําลองที่ดีที่สุด ซึ่งจากการวิเคราะห์พบว่าแบบจําลอง
ที่ 3 มีความเหมาะสมสามารถนําไปอธิบายถึงความ 
สมัพนัธร์ะหว่างความแตกต่างของเวลาทีม่ปีรมิาณจราจร
สงูสุดกบัเวลาเริม่ต้นที่ 7.00 น. โดยมตีวัแปรอสิระได้แก่
ความเรว็เฉลีย่บบ Space Mean Speed (SMS) ระยะทาง
จากจุดสาํรวจถงึจุดอา้งองิที ่1 (ตลาดแมก่มิเฮง) ระยะทาง
จากจุดสํารวจถึงสถานศึกษาที่ใกล้ที่สุด และจํานวนรถ
โดยสารสองแถวซึ่ งมีค่ าสัมประสิทธิก์ารตัดสินใจ
ปรบัแก ้(Adjusted R2) เทา่กบั 0.498 
 
5.  สรปุและอภิปรายผล 
 ผลการวจิยัเกี่ยวกบัปจัจยัที่มผีลต่อความแตกต่าง
ของเวลาที่มีปริมาณจราจรสูงสุดกบัเวลาตัง้ต้น เวลา 
7.00 น.ภายในเขตเทศบาลนครนครราชสมีา โดยศกึษา
ปจัจัยเกี่ยวกับลักษณะกายภาพของถนน  การใช้
ประโยชน์ทีด่นิ และปรมิาณจราจร โดยใชส้มการถดถอย
เชงิเสน้แบบพหุ 
 จากการศึกษาความแตกต่างของเวลาที่มีปริมาณ
จราจรสูงสุดกับเวลาตัง้ต้น เวลา 7.00 น.กับลกัษณะ
กายภาพของถนน การใช้ประโยชน์ที่ดิน และปรมิาณ
จราจร ภายในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา พบว่า
ปจัจัยที่มีผลต่อความแตกต่างของเวลาที่มีปริมาณ
จราจรสูงสุดกับเวลาตัง้ต้น  เวลา  7.00 น .  ได้แก่ 
ความเรว็เฉลีย่แบบ Space Mean Speed (s) จาํนวนรถ
โดยสารสองแถว (No.PT) ระยะทางจากจุดสํารวจถึง
จุดอา้งองิที ่1 (ตลาดแมก่มิเฮง) (Dist_1) และระยะทาง
จากจุดสาํรวจถงึสถานศกึษาทีใ่กลท้ีสุ่ด (Dis_Edu) เมื่อ
พจิารณาค่าสมัประสทิธิก์ารตดัสนิใจปรบัแก้ (Adjusted 
R) มคี่าเท่ากบั 0.498 ซึ่งถอืว่าอยู่ในระดบัที่ปานกลาง 
สามารถทีจ่ะอธบิายความสมัพนัธข์องความแตกต่างของ
เวลาทีม่ปีรมิาณจราจรสงูสดุดงักล่าวได ้ ในการศกึษาน้ี
พบว่าปจัจัยที่ส่งต่อการศึกษาความสมัพันธ์ระหว่าง
ปจัจยัด้านลกัษณะทางกายภาพ การใช้ประโยชน์ที่ดนิ 
และขอ้มูลปรมิาณจราจรต่อความแตกต่างของเวลาที่มี
ปรมิาณจราจรสงูสดุ สามารถสรปุไดด้งัน้ี 
 1. การเลือกจุดในการสํารวจซึ่งในการศึกษาน้ีได้
เลอืกแบบเจาะจง โดยเลอืกจุดสาํรวจทีอ่ยูภ่ายในบรเิวณ
เขตเทศบาลนครนครราชสมีา ซึ่งจะแบ่งออกเป็นจุดที่
อยู่บรเิวณนอกคูเมอืงและในเขตคูเมอืง โดยจุดสาํรวจที่
เลอืกนัน้ค่อนขา้งมลีกัษณะทางกายภาพที่ใกล้เคยีงกนั 
ทําให้ขอ้มูลที่ได้อาจไม่เป็นตวัแทนที่เหมาะสมมากนัก 
ส่งผลให้ป จัจัยด้านลักษณะกายภาพและการใช้
ประโยชน์ที่ดินมีความสมัพนัธ์ต่อความแตกต่างของ
เวลาทีม่ปีรมิาณจราจรสงูสดุคอ่นขา้งน้อย 
 2. การกระจายตวัของจุดสํารวจน้อย เน่ืองจากจุด
สาํรวจกระจุกตวัอยูใ่นเขตเทศบาลนคร นครราชสมีา ทาํ
ใหล้กัษณะของขอ้มูลไม่กระจายตวัและม ีRange ของ
ข้อมูลระยะทางจากจุดสํารวจถึงศูนย์ราชการ และ
ระยะทางจากจุดสาํรวจถงึสถานทีศ่กึษาคอ่นขา้งน้อย 
 3. จํานวนตวัอย่างในการศกึษาน้ีมคี่อนขา้งน้อย ทํา
ให้การผลการวิเคราะห์ที่ ออกมานั ้นไม่ได้แสดง
ความสมัพนัธอ์ยา่งตวัแปรอสิระและตวัแปรตามไดอ้ยา่ง
เทีย่งตรง และสง่ผลใหเ้กดิความคลาดเคลื่อนในการวจิยั
ดงักลา่ว 
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 4. การเลอืกตวัแปรในการศกึษาน้ีมทีัง้ตวัแปร Static 
และ Dynamic โดยทาํการพจิารณาตวัแปรคงที ่(Static) 
ได้แก่ ลกัษณะกายภาพ และการใช้ประโยชน์ที่ดนิ ซึ่ง
ขอ้มลูเชงิแบง่กลุม่ (Nominal Scale) นํามาแปลงเป็นตวั
แปรหุ่น (Dummy variable) ส่วนตวัแปรเคลื่อนไหว 
(Dynamic) ได้แก่ ขอ้มูลทางด้านการจราจร ได้แก่ 
ความเร็ว ปริมาณจราจร (คัน/ชัว่โมง) ซึ่งเป็นข้อมูล
สเกลอตัราส่วน (Ratio Scale) โดยในการพจิารณาตวั
แปรจะให้ความสําคญักบัตวัแปรคงที่ (Static) แต่
เน่ืองจากขอ้มูลมลีกัษณะใกลเ้คยีงกนั ไม่กระจายตวัจงึ
ทําให้ค่าที่ได้มีความคลาดเคลื่อนและตัวแปรคงที่มี
ความสมัพนัธ์กับความแตกต่างของเวลาที่มีปริมาณ
จราจรสงูสดุน้อยมาก  
 
6.  ข้อเสนอแนะ 
 จากการศึกษาและทํางานวิจัยครัง้ น้ี ผู้ทําวิจ ัยมี
ข้อเสนอแนะเพื่อประโยชน์ต่อการศึกษาสําหรบัการ
เดนิทางในเขตเทศบาลนครนครราชสมีาในอนาคต โดย
มขีอ้เสนอแนะดงัน้ี 
6.1.  ควรทาํการศกึษาในช่วงเวลา เชา้-เยน็ เพื่อ
เปรยีบเทยีบปจัจยัทีส่ง่ผลต่อความแตกต่างของเวลาทีม่ ี
ปริมาณจราจรสูงสุด เพื่อการวางแผนการจดัการการ
เดนิทางในลาํดบัต่อไป 
6.2.  การเกบ็ขอ้มลูความเรว็ของจุดสาํรวจควรเกบ็
ในชว่งเวลาทีม่ปีรมิาณจราจรสงูสดุของแต่ละจุดเพื่อการ
เปรยีบเทยีบผลของความเรว็ที่มตี่อความแตกต่างของ
เวลาทีม่ปีรมิาณจราจรสงูสดุไดด้ยีิง่ขึน้ 
6.3.  ควรทาํการกระจายจุดศกึษาใหค้รอบคลุมขึน้
โดยอาจจะทําการสํารวจในตําบลจอหอ ตําบลหวัทะเล
และตําบลบา้นใหมเ่ป็นตน้ เพื่อใหม้ ีRange ของขอ้มลู
กวา้งขึน้และลกัษณะของขอ้มลูทีไ่ดม้คีวามแตกต่างกนั  
6.4.  พจิารณาตวัแปรองิกบัลกัษณะกายภาพหรอื
ปรมิาณที่ไม่เปลี่ยนแปลงตามเวลาเพื่อสามารถนําไป
ประยกุตใ์ชใ้นพืน้ทีอ่ื่นได ้
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